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Vom Wald in die Stadt
Die Auswirkungen des ITAS-Umzugs 
in die Karlsruher Innenstadt auf die 
Mobilität der Mitarbeitenden
von Sascha von Behren, Institut für Ver-
kehrswesen (KIT-IfV), Maike Puhe, Institut für 
Technikfolgenabschätzung und Systemana-
lyse (KIT-ITAS), und Bastian Chlond (KIT-IfV)
Im März 2012 zog das Institut für Technikfol-
genabschätzung und Systemanalyse (ITAS) 
des Karlsruher Instituts für Technologie (KIT) 
in die Karlsruher Innenstadt um. Bis dahin war 
es auf einem Gelände im suburbanen Raum 
inmitten des Hardtwaldes untergebracht. 
Dieser garantierte eine gute Pkw-Anbindung 
und ausreichend kostenlose Parkplätze. Die 
Anbindung an den öffentlichen Verkehr (ÖV) 
war hingegen durchschnittlich. Mit dem Um-
zug in die Innenstadt haben sich einige ent-
scheidende Rahmenbedingungen verändert, 
zugunsten der Anbindung an den ÖV und 
zulasten des Stellplatzangebotes. Der vorlie-
gende Beitrag betrachtet die Verhaltensadap-
tion der ITAS-Mitarbeitenden in einem Zeit-
raum von 2,5 Jahren und nimmt dabei sowohl 
den Arbeitsweg der Mitarbeitenden selbst als 
auch Veränderungen ihrer Haushaltsorgani-
sation in den Blick. Die Untersuchung belegt 
insbesondere einen Wechsel vom Pkw zum 
Fahrrad, eine höhere Zufriedenheit der Mitar-
beitenden und eine Veränderung der Haus-
haltsorganisation durch die Einkaufsmög-
lichkeiten am neuen Standort.
1 Projekthintergrund
Die Verkehrsmittelwahl, insbesondere bei alltäg-
lichen, immer gleichen Wegstrecken mit unver-
ändertem Ziel, unterliegt in besonderem Maße 
eingespielten Routinen, die „sowohl die persön-
lich motivierte als auch eine durch Intervention 
beabsichtigte Veränderung“ erschweren (Klöck-
ner 2005, S. 29). Mit zunehmender Wiederholung 
alltäglicher Verhaltensweisen tritt eine Verhal-
tensstabilität ein, die weniger auf bewusst-ratio-
nalen Entscheidungen beruht, sondern vielmehr 
gewohnheitsmäßig ausgeübt wird (Harms et al. 
2007). Insbesondere Kontextänderungen sind 
zu besuchen, mit zu diskutieren und Einblicke in 
die Projektarbeit zu erhalten.
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jedoch in der Lage, diese Gewohnheiten aufzu-
brechen und  für intentionales Verhalten zu öff-
nen (Verplanken et al. 2008; Klöckner 2005). Ein 
Standortwechsel des Arbeitsplatzes kann mitunter 
die Lebensumstände der Mitarbeitenden erheblich 
verändern und folglich zu verändertem Mobilitäts-
verhalten der betroffenen Person und jeweiligen 
Haushaltsmitglieder führen (Walker et al. 2015). 
Die Auswirkungen von Standortverlagerungen 
auf das Mobilitätsverhalten von Beschäftigten 
wurden bisher nur in geringem Maße untersucht.
Das ITAS zog im März 2012 von seinem da-
maligen Standort auf dem Campus Nord des KIT, 
ca. 10 km nördlich des Karlsruher Stadtzentrums 
im Hardtwald gelegen (gute Pkw-Anbindung und 
ausreichend kostenfreie Parkplätze), an seinen 
heutigen Standort direkt in der Innenstadt um 
(sehr gute Anbindung an den öffentlichen Ver-
kehr, knappes Stellplatzangebot). Mit dem Um-
zug des ITAS in die Karlsruher Innenstadt ergab 
sich die Möglichkeit, die Auswirkungen auf das 
Mobilitätsverhalten und die Haushaltsorganisati-
on der Mitarbeitenden – einschließlich der ver-
bundenen Adaptionsprozesse – zu untersuchen. 
Erstmalig wurde dabei auch die Anpassungen der 
Haushaltsmitglieder und der Haushaltsorganisati-
on in Mehrpersonenhaushalten umfassend mit er-
fasst. Insbesondere Erwerbstätige erledigen ihre 
Aktivitäten häufig in komplexen Wegeketten, bei 
denen beispielsweise der Weg zur Arbeit mit grö-
ßeren oder kleineren Einkäufen oder dem Holen 
und Bringen von Kindern kombiniert wird. Der 
Umzug des ITAS an einen zentralen Standort mit 
vielen Einkaufsmöglichkeiten wirkte sich folglich 
nicht nur auf die Arbeitswege der Mitarbeitenden 
aus, sondern konnte auch eine Umverteilung der 
Haushaltsaufgaben und eine Neuorganisation sol-
cher Wegeketten zur Folge haben.
2 Konzeption und Vorgehen
Zur Untersuchung der Auswirkungen des ITAS-
Umzugs auf die Mobilität der Mitarbeitenden 
wurde ein neuartiges Erhebungskonzept mit zwei 
Erhebungsphasen entwickelt, welche je Proband 
aus einem vorab auszufüllenden schriftlichen 
Fragebogen und einem persönlichen Interview 
bestand. Anders als in bisher veröffentlichten 
Studien dieser Art wurde neben soziodemografi-
schen Eigenschaften und Mobilitätsverhalten der 
Mitarbeitenden auch das Verhalten von Haus-
haltsmitgliedern abgefragt, um die Verflechtun-
gen des Haushalts und die Adaption der Haus-
haltsorganisation aufzuzeigen.
Die erste Erhebungsphase (Juli–November 
2012) untersuchte kurzfristige Verhaltensver-
änderungen und wurde unmittelbar nach dem 
Umzug durchgeführt. Hierbei wurden 53 Mitar-
beitende hinsichtlich ihres aktuellen Mobilitäts-
verhaltens und retroperspektiv zum Mobilitäts-
verhalten am alten Standort befragt. An der zwei-
ten Erhebungsphase (Januar–März 2015) nahmen 
insgesamt 39 Mitarbeitende teil. Diese hatten alle 
bereits an der ersten Erhebungsphase teilgenom-
men. In dieser Erhebungsphase erfolgte auch eine 
Betrachtung der zurückliegenden Probier- und 
Experimentierphase. Bei den 39 Probanden, die 
an beiden Erhebungsphasen teilnahmen, konnte 
folglich die kurz- und langfristige Verhaltensan-
passung nach dem Standortwechsel untersucht 
werden. Zwischen den beiden Erhebungsphasen 
lag eine Zeitspanne von 25 Monaten, womit da-
von auszugehen ist, dass der Adaptionsprozess 
zum Zeitpunkt der zweiten Erhebungsphase ab-
geschlossen war (Lally et al. 2010).
3 Der Arbeitsweg der Mitarbeitenden: 
Zufriedener mit dem Rad zur Arbeit
Schon vor dem Umzug nutzten 47 % der 53 Mitar-
beitenden, die an der ersten Erhebungswelle teil-
nahmen, hauptsächlich das Fahrrad für den Weg 
zur Arbeit. 48 % kamen hauptsächlich mit dem 
Pkw. Unmittelbar nach dem Umzug erhöhte sich 
der Anteil der Radfahrer auf 84 %, überwiegend 
zu Lasten des Pkw, dessen Anteil auf 5 % zurück-
ging. Die Nutzung des ÖV stieg durch die bessere 
Anbindung von 5 % auf 10 %. Bei zwei Haushal-
ten veränderte das Mobilitätsverhalten der Mitar-
beitenden durch einen gemeinsam genutzten Pkw 
auch das Pendel-Verhalten des Partners.
Zum Zeitpunkt der zweiten Erhebungsphase 
ist davon auszugehen, dass der Adaptionsprozess 
an die neue Situation abgeschlossen ist. Dieser 
Prozess hat zu einem leichten Rückgang der Fahr-
radmobilität geführt, wie sie unmittelbar nach dem 
Umzug gemessen worden war. Bezogen auf die 
39 Mitarbeitenden nutzten unmittelbar nach der 
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Verlagerung 85 % der Mitarbeitenden hauptsäch-
lich das Fahrrad, zum Abschluss der zweiten Er-
hebungsphase gaben schließlich 74 % an, haupt-
sächlich das Fahrrad für ihren Weg zur Arbeit zu 
nutzen. Laut den Interviewpartnern beruht die An-
passung bei der Verkehrsmittelwahl auf verschie-
denen Witterungsperioden und dem Ausprobieren 
von Verkehrsmittelalternativen. Die Veränderung 
spiegelt sich auch in der subjektiven Einschätzung 
hinsichtlich der Zufriedenheit wider. In der ersten 
Erhebung, also unmittelbar nach dem Umzug, be-
urteilten mehr als 75 % der Umsteiger vom Pkw 
zum Fahrrad den eigenen Umstieg als positiv, 
ebenso 75 % derjenigen, die weiterhin mit dem 
Fahrrad zur Arbeit kamen, häufig aufgrund des 
verkürzten Pendelweges. Lediglich die für ihren 
Arbeitsweg weiterhin auf den Pkw angewiesenen 
Mitarbeitenden waren nach dem Umzug weniger 
zufrieden und beurteilten die neue Situation eher 
negativ, insbesondere aufgrund des knappen Park-
platzangebots in der Innenstadt.
Im Laufe des Anpassungsprozesses nahm 
die anfängliche Zufriedenheit allerdings auf-
grund verlängerter Arbeitswege durch Wohnort-
wechsel etwas ab. Durch die zentrale Lage des 
neuen Standorts nahm die Attraktivität weiterer 
potenzieller Wohnstandorte zu, mehr Stadtteile 
sind seither radial zu erreichen. Lag die Orien-
tierung der Mitarbeitenden vor dem Umzug auf 
den nördlichen Stadtteilen, so sind heute auch 
andere Stadtteile interessant. Dies beeinflusste 
bei zwei Haushalten die getroffene Wohnortent-
scheidung positiv.
4 Veränderte Haushaltsorganisation der 
Mitarbeitenden
Neben dem veränderten Mobilitätsverhalten sind 
auch Veränderungen in der Haushaltsorganisation 
der Mitarbeitenden zu erkennen. Durch die deut-
liche Verbesserung der Einkaufsmöglichkeiten er-
ledigen die Mitarbeitenden verstärkt kleinere Ein-
käufe am neuen Standort, dies tun sie vermehrt zu 
Fuß, der Pkw wird weniger häufig genutzt. Diese 
Entwicklung hat sich im Laufe des Anpassungs-
prozesses weiter verstärkt, die Aufgabenvertei-
lung in Mehrpersonenhaushalten wurde vielfach 
neu organisiert. Auch die Partner der ITAS-Mit-
arbeitenden mussten sich so nach dem Umzug an 
die neue Situation anpassen, bei kleineren Einkäu-
fen ist hier eine Entlastung für sie zu beobachten. 
Weniger Mitarbeitende erledigen seit dem Umzug 
gemeinsam mit ihrem Partner die Einkäufe. Bei 
größeren Einkäufen ist ein gegenteiliger Effekt 
eingetreten, diese werden seit dem Umzug in die 
Innenstadt vermehrt unabhängig vom Arbeitsweg 
durchgeführt. Die Wege für Großeinkäufe sind 
typischerweise länger und entfallen überpropor-
tional häufig auf den Pkw. Dennoch ist bei den 
ITAS-Mitarbeitenden ein leichter Rückgang in der 
Pkw-Nutzung bei Großeinkäufen zu erkennen. 
Hier scheint der hohe Radverkehrsanteil auf dem 
Arbeitsweg diesen Zusammenhang zu überlagern.
5 Schlussfolgerungen
Mit dem Umzug des ITAS in die Innenstadt wur-
de der gewohnheitsmäßige Ablauf des Arbeits-
weges bei vielen Mitarbeitenden unterbrochen, 
in deren Folge sie sich neu orientieren mussten. 
Diese Situation versetzt Individuen in eine aktive 
Entscheidungsfindung, in der Alternativen sorg-
fältig erwogen werden. In der anschließenden 
Probier- und Experimentierphase werden Ent-
scheidungen stark intentional getroffen bis sich 
neue Routinen und Gewohnheiten herausbilden. 
Die Studie zeigt auch unter den Mitarbeitenden 
signifikante Veränderungen in der Verkehrsmit-
telwahl, dabei ist vor allem der Wechsel vom 
Pkw zum Fahrrad zu nennen. Diese Veränderung 
wird durch den schon vorher hohen Anteil von 
Mitarbeitenden mit Wohnsitz im Stadtbereich 
Karlsruhe verstärkt. Insbesondere die anfänglich 
sehr hohe Fahrradnutzung lässt eine hohe Affini-
tät zum Fahrrad vermuten. Auch wenn dies nicht 
auf jeden einzelnen Mitarbeitenden zutrifft, so 
beurteilt doch die Mehrzahl der Mitarbeitenden 
den Umzug und die damit verbundenen Ver-
kehrsmittelwahlentscheidungen positiv.
Die Methodik hat sich im vorliegenden Bei-
spielfall bewährt. Die Ergebnisse zeigen, dass 
die Betrachtung auf Haushaltsebene wertvolle 
Einblicke bietet, indem so über das veränderte 
Mobilitätsverhalten der Mitarbeitenden hinaus 
auch die veränderte Haushaltsorganisation mit 
ihren mobilitätsbezogenen Auswirkungen erfasst 
werden konnte. Es ist davon auszugehen, dass 
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die Neuorganisation der Einkaufswege das Ver-
kehrsaufkommen insgesamt reduzierte.
Anmerkung
An der Studie waren neben den Autoren auch Se-
bastian Schweiger und Thilo Fröhlich beteiligt.
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Ein technisches Schulprojekt über 
die Funktionalität energieeffizienter 
Gebäude und die Zufriedenheit der 
NutzerInnen
von Marlies Bock, Unabhängiges Institut für 
Umweltfragen (UfU) e.V., Berlin
Bei der Entwicklung von besonders ener-
gieeffizienten Bauformen ist in den letzten 
30 Jahren viel erreicht worden. Nach den 
ersten Wohngebäuden wurden zunehmend 
auch Nichtwohngebäude in hochwertiger 
energieeffizienter Bauweise (Passivhaus, 
Niedrigenergiehaus, KfW-Effizienzhausstan-
dard) gebaut. Seit etwa fünf bis zehn Jahren 
werden auch Schulen in Passivhausbauwei-
se gebaut. In den Medien liest man fast nur 
Gutes über solche neuen energieeffizienten 
Gebäude. Doch vor Ort stellt sich die Lage 
differenzierter dar.
1 Ausgangslage
Der Bau von und die Sanierung zu Passivhäusern 
bedürfen aufgrund der höheren Kosten einer po-
sitiven politischen Meinungsbildung sowie hoher 
Technikaffinität und -akzeptanz. Das anfänglich 
gute Image von Passiv- und Niedrigenergiege-
bäuden ist jedoch gefährdet. Denn die Wahrneh-
mung von Passivhaus-Schulen vor Ort ist eine 
gänzlich andere, als die öffentlichen Medien ver-
muten lassen: Die NutzerInnen klagen über Hit-
ze im Sommer und fehlende Behaglichkeit. Sie 
stören sich an lauten Lüftungsanlagen, an Zug-
luft und Gerüchen. Die Luft wird oft als stickig 
empfunden. Es gibt Klagen über nicht zu öffnen-
de oder zu kleine Fenster. Mancherorts werden 
sogar Elterninitiativen gegen „Missstände“ aktiv. 
Auch die Betreiber der Gebäude erzählen hinter 
vorgehaltener Hand von Enttäuschungen mit der 
neuen Technik: Die erwarteten niedrigen Ener-
gieverbräuche wurden nicht realisiert, die Kos-
ten für nachträgliche Mängelbeseitigungen bei 
den „High Tech“-Gebäuden sind sehr hoch und 
